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Die Lage der deutschen Seeschiffahrt
*Vortrag von Prof. Dr. Stédter,

Vorsitzender des Verbandes Deutscher Reeder, Hamburg '
gehalten auf der Tagung der Gesellschaft S

Verkehrswissenschaft an der Universitat K
el

zur Eérd-erung des Instituts fiir
am 7. 10. 1952

Meine Damen, meine Herren!
Der Zu i i :
Namen.g’\&r(/né;:e;n}:dl .gﬁstexjn von Hamburg nach Kéln gefahren bin, hatt
jenem griechischgn glc SICht irre, hief er ,,Merkur”, war also bénannt" n:
zugleich jener der D-Obtt' der der $Chutzgott der Kaufleute und seltsamef{"'\‘"ﬂzﬂ
Zufall aber ist es dlf‘; fl_gewesen_lst, Letzteres ist sicher nur ein Zufall. Ki‘:h'
pllegt. Sic hat erkar at dle I}ahn ihre hauptsichlichen Ziige jetzt zu beneﬁ‘ti’;‘
schaftsbildende Kraft, baB in solchen Zug-Namen eine werbende cine gem e
" Wert der Namen;acf, eoen SIne wZugkraft” liegt. In der Schiff;,xhrt ist dieé!
deutung einem Schgff ung seit .langem bekannt. Sie wissen selbst Vvelchéi*sif"
oder ,Queen Elizabeth zukommi .Bremen” oder ,Europa®, wie ,,United Statee!
fahrtsgeschichte eine b zu ommt. Ein $chiffsname, der in ,der dé,UtSChen: ScAh.i;‘”';
einmal ein Schiff eB estimmte Roll.e spielt, ist der Name ,,Borussia®. Es g':"‘b“*"‘
so bemerkenswert ;',stomsflla ,, das im Jahre 1855 gebaut worden und deshi£F
nach den Vereinigfehwset te -das_ et d'mtSChe Schiff war, das unter D.‘;lrfr;
Bl s, Sty s tudsts s e 2 Sl ot
eitlang i ! ) ‘ #Amerika-Lini 5 nd ei
aus g-angz dﬁésfiﬂixgn%fccr}:f(f}warahatte 1§.75 BR.T' Ich erzihle Ill;ncl; ngfgcz{iteie‘::%éilﬁ'
well e5 2 grof war utun de: es hitte nimlich 1945 abgeliefert werden mussels
c\1Wir I}I:uBten damalg a’llé nslchiefléez:gﬁleafsesr;negiedfiztSChl%%OREStﬂOtte anztlgehb'refi
azu hitte di, e " ’ er BRT g raren;-urf™
Schiffen ﬁbfféﬁiﬁgrussm kf“.‘ch gehdrt. Der Bestand, der unlil;no ol 1“5‘::613’;{?,'2,
Erihon dthChen, }vlar einer als der, den wir im Jahre 1871 | o, W/ 'lt‘}i e‘j
en Flottenbestand die Restflotte von 1945 ent;;a)?ic?'t \i"firc's?lf‘
pricht, labtisSig

ccii.

;:Zusammen
s — und : : .
,.,,_Emfuhrschiffen ux:lcil S dlSt Slche.r interessant fiir Sie zu erfahren — aus
er restlichen Tonnage, die uns geblieben war u
gefahren

‘das nicht gesch.
geschehen sollte, dann .sind finanzielle Griinde, iiber

deshalb nicht ; ;

" genau ermitteln, weil die offizi e s
B L S R e
: ungsvollen Schiffsn i S, von 1865. "y

kein M. I namen ist auch im iib . R
K Slomremnle, ST e i
froize Schifl, das dem Norddeutschen Lloyd tibrigblieb E;lncﬁ‘c‘p}els“gfsg‘da
o : einer Biderdam : v n auf*. Das wa’
auch . 1 pfer. Die Ha k . - as. A a
hiecﬁ, e:’é;lsﬁccli(lfﬁ flﬁaufecx;. Dies .\:var“gleichfalls eiia%ﬁsgzltaemﬂfflg n?ich Clvnlg¢r~g.ze§?
die Parolen fiir uns::lrx\] }qvorlwartf — das waren also in dsn I:T,aher . or}:"‘i‘irts;
Seeschiffahrt schl heil-_e emals grofiten deutschen Reedereien und f}'en‘nac, 21943
Schiffahrtsgeschi ;c thin. Und schliellich ist es ein Tre . tir die deutsche
heute 80 Jaghsc ichte, daf3 das ilteste Schiff, das uns d Pi)ex}_\wfz der deufschen
re alt*—, ausgerechnet den Namen Pioni?e?gti'y?ng blie —es ist

” { ag . . =

erfo] {1 :

~-*§{5hr%: 1 f‘é‘;ed%eré?eul:sc}lci&n Recdereien erst vor 1Y
'j{i}}sdische Rechn gabe des Exportschiffbaus, des Baus v
. auslindi :

'::qu_ ffen'aggtzﬁ}l;:aiz;{er m.lgrtéﬂerem Ausmaf} Bestellungen
‘in die J4hre 195 , weil die auslindischen Werften weitge

\ "
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Es bedeutete wirklich ei i
a::fs Sahcte wir ;Cl ; cine Pionieraufgabe, nun dort anzusetzen, WO die Alliierten
b e, ; to' pm%(tlsch aus dem Nichts eine neue deutsche Handelsflotte .
| euge e, WiEdcrset in einem bemerkenswerten Umfang gelungen: Wir haben
ﬁe g, weder r:,?j 1,2 Mill. BRT Schiffsraum, und wenn wir noch gewisst
Séfe'rilwu g, wie I ilrl eﬁCthfC, Fihrdampfer und Schlepper hinzurechnen, ver?
: ghe sngber 1 Mill, RT. Das bedeutet genau ein Viertel des Bestandes an
; G eipen Frachts den, den wir bei Kriegsausbruch hatten. Und wenn i¢
Oan 1l verelei E::t darf, dann méchte ich Sie daran erinnern, dafl diese Zahl
; 3mb.urg’Amerika/L. _der Zahl gleicht, die im Jahre 1913 allein die Flotte der
13 Ny Ameita. hlri)le ausmachte; diese Reederei besal damals namlich
aben heute also nur 1,2 Mill. BRT. Diese Flotte setzt sich
Neubauten,
nd durch
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Kriegsmarine

-einige Schiff "
‘hatten, Dlifefeﬁ;%ir;“t werden konnte, dic friiher bei der
uten machen etwa 450000 BRT, die Einfuhrschiffe etwa

¢ RT aus, .
s. Die aus dem Ausland eingefiihrten Schiffe spielen deshal
Jaubt wurde, solche

eine org
g grofiere R .
%l'fe_r-en SChiffeljzﬁlzlfli( :::;11 uns von den Alliierten zuerst er.
r lfaum etwas untemglrl1 - Zuerst — dfls bedeutet im Jahre 1949; vorher durften
-abel zum allergrften T‘e_x}men. Was die Neubauten betrifft, oo handelt & i
il um sogenannte Programmbauten. Sie heiflen deshalb

50, weil sie i
>0, weil sie in Bj
uprogramme ein d kleiner Teil von
eingeplant waren; wihrend ein klei er Teil
amme, gebaut

_ttwa 50 000 by
is 70000 BRT frei, d. h. ohne Einplanung in Bauprogr
hnischen, sondern

worden i
W ist. Die Einp
in ;
planung in Bauprogramme war nicht aus tec
t war,

aus finanzj
ellen Grij .
-Xonnte mit d nden ndtig: wer in ein solches Bauprogramm eingepian
d bzw.

5 . er Berei
offentlicher Kasse r;mlf.letslt]‘ellung von Kreditmitteln der &ffentlichen Han
chnen. Aufler diesen 450000 BRT Neubautonnage, ie
Isflotte gehoren,

“Dereits zu dem o L.
gegenwirtigen Bestand der deutschen Hande
g. Ob alle diese

befinden sj
sich noch etwa 500000 bis 600000 BRT im Auftra

Schiffe wirkli
ch gebaut werden, 143t sich freilich nicht genau iiberschen. Wenn

die ich [hnen

f}(_)ch berichten darf, der Anlaf} gewesen

Sie kénnen sich v. -
jahr 1949 Wﬁrcci:e:?-Stellen' daB man im Laufe von drei Jahren — denn im Friihs
1950 wurden die ,c;e ersten _Neubauten kontrahiert und Ende 1949 bzw. Anfang
Erfolg nicht erreichiifnk Schiffe aus dem Ausland cingefithrt — cinen solchen .
cgegnen. Als es ans Ba ann, ohne ciner ganzen Reihe von Schwierigkeiten zu
apazitit. Das mag Si‘euen ging, war die erste Schwierigkeit die Frage der Werfts
€ine Schiffe bauen 'ertaunen; denn die Werften durften ja zunichst auch
fir die Reeder. Abe u(?? s bestanden fiir sie ihnliche Beschrinkungen wie
r die ginzliche Aufhebung der Schiffahrtsbeschrinkungen .
Jahren, Ostern 1951 also,
on Schiffen fiir auss
h. Das fiihrte dazu,
bei den deutschen
hend, etwa bis

, 6 und inei . -

Werften naturgem;}S i111957hhl[nem’ mit Auftrigen blockiert sind und die deutschen
Als nun endlich die dner alb von einem Jahr oder zwei Jahren liefern konnten.
Auiftrag geben wollten esl‘tschen Reeder die schnelleren und grofleren Schiffe in
, die zu bestellen schlieBlich von den Alljjerten erlaubt war,

ung, schon dreiviertel Jahr friiher gescha

-war-ein grofler Tej ;
':Werften gsind fa—ggl 3;; 1111 Bfet.racht kommenden Helgen besetzt. Die deutschen
oo als fair genug gewesen, einén gewissen Anteil ihrer
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Kapazitit fiir die deutschen Reeder zuriickzustellen. Gegenwartig belauft sich
das Verhiltnis zwischen Exportschiffbau und Bau fiir deutsche Rechnung
glinstigstenfalls auf etwa 50:50.

Grofle Kopfschmerzen bereitet den deutschen Reedern neben der Frage de

T
~ Helgenkapazitit vor allem das Problem der Versorgung der deutschen Werften.
mit Schiffbaumaterial. Hier liegt ein sehr wesentlicher Engpaf} vor, der zu starken
Verzbgerungen bei der Ablieferung von Schiffsneubauten gefithrt hat. Nun ist:
zwar die Freigabe der FEisenpreise erfolgt, vor der wir von der Reederseite her
gewarnt haben, weil wir nicht einzusehen vermdgen, daf3 diese MaBnahme zu's
einer ausreichenden Belieferung der Werften mit Schiffsblechen fiithren wiirde.”
Man hatte damals gesagt: wenn die Preise freigegeben werden, dann bekommen
die Werften sicher statt 20000 Tonnen Material 25000 Tonnen monatlich. -
Das ist, wie wir erwartet haben, nicht eingetreten. Freilich erklirt die eisen: ..
schaffende Industrie, daf} gegen Ende des Jahres eine Besserung eintreten werde. .
Wir horen diese Botschaft gern, glauben ihr aber nicht ganz. Wir wiirden uns
wirklich freuen, wenn sie sich als zutreffend erwies. 2
Ein drittes, und zwar ein sehr wesentliches Problem des Wiederaufbaus ist das’:
der Preisentwicklung. Ueberall miissen wir heute im wirtschaftlichen Leben.
Preissteigerungen feststellen. Auf dem Gebiete des Schiffbaus und der Schiff:’
fahrt aber machen sich diese Preisentwicklungen in besonders bedrohlicher Weise ;.
bemerkbar. Als ich kiirzlich einmal ein schiffahrtsgeschichtliches Buch in die
Hand bekam, las ich einen Satz, den Gustav Adolf von Schweden var vielen ..
Jahrhunderten an Adolf Friedrich von Mecklenburg geschrieben hat: ,,Ein Schiff
kann des Jahres nicht viel mehr kosten, als manch' Bankett einem Eurer Liebden ©
unterweilen kostet, und wire doch Euer Licbden mit einem mehr als mit dem .-
anderen gedient.* Waren- das noch Zeiten! Und heute? Die Preissteigerung <
hat auf dem Schiffbaugebiet wirklich auflerordentliche Ausmafle angenommen.:
‘Ein Frachtschiff etwa von 9000 Tonnen kostete bei Kriegsausbruch 3 Millionen.-
Mark; heute kostet es 10—11 Millionen Mark. Allein seit Anfang 1950 sind Preiss_ >
steigerungen in Hohe von 40 % eingetreten. Dabei ist zu beriicksichtigen, daB die *
Reeder heute Baukontrakte mit den Werften nur auf der Grundlage einer Gleits"
klausel schlieBen kdnnen, éiner Klausel also, wonach alle etwaigen Preissteige
rungen auf dem Material- und dem Lohngebiet zu Lasten des Auftraggebers, also:
des Reeders gehen. Diese Lage hat sich gerade bei der Freigabe der Eisenpreis
fiir die Reeder sehr nachteilig ausgewirkt. Allein die in Verfolg der Freigabe -
der Eisenpreise im August dieses Jahres vorgenommenen Preiserhéhungen haben
zu einer Erhdhung der Schiffsbaukosten um 5% gefiihrt. Um Thnen ein praks:-
tisches Beispiel zu geben: Anfang 1951 hat ein' Reeder einen 10000-Tonner zum.:
Preise von 9,2 Millionen DM bestellt. Bis heute sind die Preissteigerungen infolgey
der Gleitklausel, infolge der Abwilzung also der Mehrkosten auf den Recder,:,
2 Millionen DM, und die Auswirkung der Eisenpreiserhhung allein macht:
zusitzlich eine weitere halbe Million DM aus. Das bedeutet also: innerhalb von =:
anderthalb Jahren ist eine Kostensteigerung von mehr als 25% eingetreten. '

Lot .
Diese Dinge bereiten den Reedern besondere Kopfschmerzen, und nicht nur:: ‘l
ihnen, sondern allen denen, — vor allen Dingen auch den behérdlichen Stellen —"
- die mit'dem Wiederaufbau unserer Schiffahrt zu tun haben. Denn seit wir den..
Wiederaufbau begonnen haben, ist es immer wieder das Finanzierungsproblem '
. gewesen, das uns die grofiten Sorgen bereitet hat. Ich erinnere mich noch, wic®
wir in den Jahren 1947, 1948 und 1949 mit den alliierten Stellen verhandelten und® i
immer wieder vorstellig wurden, dafl der Schiffbau endlich freigegeben und dic:

o
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.E-ec-ihlffahrt von jhren Beschrinkungen befreit wiirde. Dar.nals safg];e m;gnu{l};:
Wﬁ%\s 1111n5 erst einmal den Finanzierungsplan fiir den WledeFau au(’ian'n aber
" mit dc t; dann kénnen wir uns wicder unterhalten. Wenn wir unlSt rollten,
R eutschen Stellen iiber die Finanzierungsmoglichkeiten unterha eCr;l Mragen
“u D sagte man uns naturgemiB: was sollen wir uns iiber solche Ge L o e
g unterhalten, solange der Schiffbau nicht freigegeben ist. Und schhe.{'Shc (Sign
I}Til"an uns noch als drittes: wenn der Schiffbau endlich freigegeben Vyurde, han’
. attet Thr infolge der Demontagen im Westen kein Schiffbaumaterial. Ich ers
Wihne das nur, um Ihnen zu zeigen, wie es immer wieder dieselben Pr?bl.eme
o iﬁwesen sind, mit denen wir uns praktisch seit 1946 und 1947 zu beschaftigen

Die Lage der deutschen Seeschiffahrt

e e

-~ haben, ‘

_+ Wie kommt es eigentlich — diese Frage wird sich Ihnen vielleicht aufdrangen{s_— ’
daf} die Welthandelsflotte im Laufe der letzten zwanzig Jahre trotz de.s gro\ve.n
* Aderlasses des zweiten Weltkrieges etwa um 20 Mill. BRT gestiegen st? h e
* haben die auslindischen Reeder das fertiggebracht? Ja, fiir die auslindisc ‘Lri
*+ Reeder sind diese Dinge sehr viel einfacher. Erstens haben sie die ganze Nzi:: -
. xriegskonjunktur in den Jahren mitmachen kénnen, in denen die deutsc den
Reeder mit gebundenen Hinden zusehen mufBiten. Diese auslindischen 1366 er
~haben sich durch hohe Frachteinnahmen erhebliche Reserven schaffen 1.<onr.1en:
¢ wozu die deutschéen Reeder nicht in der Lage waren. Zweitens gibt es in einel
7-Reihe von Staaten steuerliche Bestimmungen, mit deren Hilfe es moglich \évar,;
.- ¢inen groflen Teil dieser Frachteinnahmen vor der Besteuerung zu retten, SO ‘ef_}
» .man sie in Neubautonnage anlegte. Drittens — und das ist cigentlich das exste
" gab es in allen wesentlichen Schiffahrtslindern Kri-egsversicherungs’orgapflfsa’
. tionen, teils staatliche, teils staatlich garantierte, die die Verluste an Schi ‘ent
#* durch Krieg und Kriegsfolgen ersetzten, und zwar nicht nur den alten Bau;}"eé
7_“des untergegangenen Schiffes, sondern seinen Wiederherstellungswert. ,SCh 13 g
. lich aber werden in einer ganzen Reihe von Staaten, wie etwa in Frankreich oder
- Italien, von den Vereinigten Staaten ganz zu schweigen, erhebliche Neubau
. subventionen gezahlt, die ein Drittel und mehr des Baupreises ausmachen.

“Wie ist nun die Situation der deutschen Reeder? Praktisch unsere ganze
/ Flotte ist uns weggenommen worden. Sie hatte — von Schitzern des K_neg.slf
- schidenamts, also objektiv, geschitzt —.im Jahr 1939 einen Wert von 1,5 Mil-
#'liarden Mark. Das war der damalige Wert. Der Wiederbeschaffungswert betrdgt
. heute mehr als das dreifache, also etwa 5 Milliarden DM. Der Wert der de}lt.schren
" Restflotte betrug — gleichfalls vom Kriegsschidenamt geschitzt — 21 Millionen
"Mark. Das sind Zahlen, die fiir sich selbst sprechen. Die deutscl.len Reede'r
:,hatten keine Kriegsversicherung, sic bekamen keine Neubausubventionen. Wie
:sollte man zu einer Finanzierung kommen? Wie wichtig. dicses Problf:nn ist,
", kénnen Sic aus den Zahlen ablesen, die ich Ihnen jetzt einmal hinsichtllc}llder
7 bisherigen und der gegenwirtig laufenden Neubauprogramme geben darf. In
- diesen Bauprogrammen sind etwa 287 Millionen DM Eigengelder de.r Reeder
enthalten. Das werden zu einem grofien Teil auch nur Gelder sein, die die Reeder
sich ihrerseits auf dem privaten Kreditwege besorgt haben. Es ist iibrigens genau
‘die gleiche Summe, nimlich auch 287 Millionen DM, die aus &ffentlichen Krec!itﬂ
mitteln auf der Grundlage des Wiederaufbaugesetzes, von dem ich Ihnen gleich
berichten mochte, gezahlt oder in Aussicht gestellt worden ist. Hinzu kommen
“etwa 70 Millionen DM ERP-Mittel und etwa noch 200 Millionen DM Vor=
finanzierungsmittel, die im Wege eines Wechselkredits von der Bank deutscher

Linder bereitgestellt wurden. Das sind die Mittel, die in den verplanten Neubaus-
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2% — Len, Dazu missen Sie noch etwa §0 M_llhoncn DM fiir Ney,
¥ Stecd?n'nicht cingeplant waren, und sie miissen weitere. 150 M,
hi uz:ihjlen, je von den Reedern furldlg Emhfuhr von. Schiffen

* Jionen DM mzd sind. Schlieflich mufy man noch ;:m SCI0T scit langem iy
aufgebracht W(-)rhen Programm fiir die Ueberse.dlmen ahrt und fiiy die Tank
Arbeit befindlic ‘eix/. - wir dieses Programm mit etwa 500 Millionen DM kjpy-,,
fahrt einbezichen. Wen 1,5 Milliarden DM. Ich brauc el

ir auf etwa 2
. d?lnfr; 1:1?:1 folflb?ilngung dieses Betrages ebenso von grofit
A ‘en, ‘ a N . fe ! . . t.
f:iesiin -uBerordentlicher Schwierigkeit is

{iber die Finanzierungsquellen im einzelnen zq:4,
umdlbnegelaem anfangen, die auf G.rund des Sogeﬁ'::ﬁ'tb:‘
o ¢ Verfiigung gestellt worden sind. Dieses Gesety o
W/iedemufba\ugesetztlilst ?el;xl;e sohr wichtige MaBnahme des Bundes dar die ;?‘us
 dom Jahie 1950 S G chen Handelslotte diener, Soe. Wir ennen e
cvl('/ llle el-Wieder‘alufbalugesétz — cin Gesetz, ¢ afs V(l)'rsﬁe ’Ka di or cen Neubau yor,
aher : 4000 des Baupreises an offentlichen Rrediten gegeben werde
Schiffen bis zu 2U7 :t einem Zinssatz von 4%, einer Laufzeit von 116 ]éhtié::
kdnnen, unrti zwar mi die Verzinsung und Amortisation mit der Ertragslage d
und zu Bedlngquzn, ,u bringen. Dieses Wiederaufbaugesetz ist die F £s
Reeders in Verbin u-l']}%seligen Arbeit, zunichst einmal der SaChbearbeitefg“ t
einer langen und. mu ministerium, dann der Kiistenlinder und schlieflich dlm
Verkehrs- und .Flgé?:erkenswert, dafd es, soweit ich weifl, eines der ganz wen s
Parlaments. Es 15:1 e Bundestag einstimmig angenommen hat. Es hat sich hje
(_T;eset?c lSt't die ee;eigt “was ich friiher schon'einmal gerade in Verbindun'gﬁ-'.i:
gl.nma S(?}eze\:ﬁasali blal’le Front" bezeichnet hajbe — cine Einheitsfront, in-’der
iesem ¥ 4 Gewerkschaften, die verschiedenen Bundesministerien, *die
sien R?'L‘ (elr und das Binnenland und schlieflich Bundesrat und Bundesta'g%m\_
Rsten o er:lxer:] haben. Das Gesetz soll die Grundlage fiir den Wiederaufbay,
Handelsfl tte' abgeben. Es gibt den Reedern nicht alles, worum si¢ g
unserer Handelst'o 2. Kriegsentschidigung, keine & fonds perdu- B
beten hatten, nimlich keine RILCEY e o Kot perdu-Zahlung,
Es gibt ihnen aber in Form verbilligter und begiins igter redltf etwas mehr alg
das, was nach der Kapitalmarktlage sonst mdglich gewesen ware. Die Réeder
'hatien auf die Situation im AuslaI}d verwiesen und auf Qlelchstellllng mit jhren
Wettbewerbern in Skandinavien, in Englax}d, in Frfmlfr‘elch, in den- Vereinigten
Staaten gehofft, die iiberall Kriegsentschidigungen in irgendeiner Form erhalten
‘haben. Die deutschen behordlichen und pohtlscl}en Stellep 'aber crklirten: ‘Der
Reeder kann nicht mehr bekommen als andere Kriegsgeschidigte in Deutschland.
So hat man diesen Mittelweg gefunden, der cine geeignete Grundlage fiir den
Wiederaufbau darstellte. Man mufd diese Feststellung wiederholen, und zwar
muB man das nicht nur in der Viergangenheitsform tun, sondern auch in‘der
Gegénwartsz und Zukunftsform. Man kann auch in Zukunft auf die Hilfe dicses
Gesetzes nicht verzichten. Das mufd deshalb betont werden, weil der Bundes-
finanzminister schon im Februar dieses Jahres einmal erklirt hat, die giinstige
Ertragslage der Seeschiffahrt lasse es als geboten erscheinen, in Zukunft*die
 Wiederaufbaudarlehen nur noch zu sogenannten kommerziellen Bedingungen zu
geben. Das wiirde bedeuten, dafl der Vorzugszinssatz, die Langfristigkeit und
die Stundungsméglichkeit beseitigt .wiirden. Ich glaube, man muf} mit aller Deut.
~lichkeit sagen, daf} das ein un.mogllch‘es Vorgehen wire, ein Vorgehen auch; das
sicherlich nicht im Einklang mit den Vorstellungen des Gesetzgebers stiinde. Denn
-damals haben sich alle Abgeordneten des Bundestags dafiir ausgesprochen; hier

bauten rechnen,

he Thnen nj
er Wichtigha,

richten, einmal

Wenigen
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cinmal eine grundsitzliche Basis fiir den Wiederaufbau unserer Handelsflotte

zu schaffen, cin Gesetz, das wihrend ciner Reihe von Jahren von Bestand sein

sollte, 'weil es ja vicle Jahre dauert, bis man eine vollstindig zerschlagene Handels»

flotte: wicder aufbaucen kann. Es ist unmoglich, ein solches Gesetz, schon nach
! .wei.oder drei Jahren praktisch aufler Kraft zu setzen. Was die Grundlage fiir

diese Auffassung des Bundesfinanzministeriums angeht — von der ich im iibrigen -
glaube, daf} sie heute auch nicht mehr in demselben Ausmaf} vertreten wird, wie
das zu Anfang des Jahres der Fall war —, so handeclt es sich um die angei)lich
giinstige Ertragslage der Reedereien. Dazu darf ich Ihnen nachher noch einiges
berichten. ‘

Nun; 287 Millioner} DM, so sagte ich, fiir die bisher laufenden Programme kom- ‘
men aus diesen Wiederaufbaumitteln. Fast der gleiche Betrag stammt aus Eigen-

! mitteln der Reedereien. Dabei handelt es sich teilweise um Gelder, die mit Fracht-

| einnahmen verdient wurden, teitweise schon um sogenannte 7 d-Gelder, auf die
' ich gleich zu sprechen komme, teilweise aber auch, und das'in gréfierem Umfange,
~um Gelder, die nicht in der Schiffahrt, sondern in anderen Zweigen der Wirt:

schaft verdient wuljden. Viele. Schiffe sind in den letzten Jahren aus dem Aus-
lande von Unternehmen eingefiihrt worden, die bislang nicht in der Schiffahrt
titig ‘waren und nun die Gewinne, die sie anderswo erzielt haben, in Handelss
schiffe investieren. Man sicht diese Entwicklung in der Schiffahrt mit einem
nassen und einem trockenen Auge — mit einem nassen Auge insofern, als die
Reeder gern selbst in der Lage gewesen wiren, Einfuhrschiffe mit Hilfe von
solchén Gewinnen zu finanzieren, mit einem trockenen Auge deshalb, weil dic
Schiffahrt sich wie jeder Wirtschaftszweig vor einer Verzunftung hiiten und sich
freuen mufl, wenn frische Krifte in das Gewerbe hineinstrdmen und eine bes
lebende Wirkung ausiiben. \

Einen wesentlichen Betrag der IThnen genannten Gesamtsumme von 1,2 bzw. 1,5
Milliarden DM machen die 7 d-Gelder aus. Von den 7 d-Geldern ist sehr viel
geredet worden, ohne daf3 das, was man dariiber gesagt hat, immer von grofier
Sachkenntnis getriibt gewesen ist. Zuschiisse zur Forderung des Schiffbaus kons
nen-in steuerlicher Hinsicht von den Betriebseinnahmen abgesetzt werden, wenn
sie* fiir den Bau eines von einem deutschen Reeder bestellten Handelsschiffes
bestimmt sind. Dieser § 7 d ist durch eine Novelle zum Einkommensteuergesetz
nach”dem Vorbild des zur Forderung des Wohnungsbaus bestimmten § 7 ¢ im
Jahre 1950 geschaffen worden. Im Jahre 1951 sind aus verschiedensten Griinden,
iiber dic ich hier im cinzelnen nicht berichten kann, insgesamt rund 270 Millionen
DM fiir dic Seeschiffahrt und etwa 30 Millionen DM fiir die Binnenschiffahtt
an7 d-Geldern aufgebracht worden. Diese verhiltnismifig groffie Summe hat
cirié* Schockwirkung ausgeiibt, cinc Schockwirkung auf die zustindigen Finanzs
behorden, auf den Bundestag und auf alle mglichen anderen Stellen. Man hat
alsbald verschiedenc retardierend wirkende Hebel angesetzt. Schon im Sommer ..
1951-ist eine erste Aenderung des § 7d erfolgt. Die eigentliche Flut von 7 de
Geldern setzte aber erst Ende des Jahres 1951 ein.- Man hat weiter versucht,
durch Richtlinien iiber die praktische Handhabung des § 7 d, die im August dieses
Jahres. erlassen wurden, gewissen Entwicklungen, die man befiirchtete, vorzus
beiigen und eine weitere Einengung der Anwendungsmoglichkeiten des § 7d
herbeizufithren. Man hat in.diesen Richtlinien zwei Kategorien von forderungs-
wiirdigen Schiffsneubauten geschaffen. Zur ersten Kategoric gehdren die ein-
geplanten Schiffe, auf die man die Gelder moglichst lenken wollte; die zweite,
Kategorie besteht aus allen iibrigen Schiffen, und fiir diese wurde festgelegt —




236

ob h . Dl‘. Slﬁdtcl- ‘_"——_’// ‘ ; ' ' \ | 237
W \ o _ ' o )
ohl das In § & \\\N Dic Lage der doutschen Seeschiffahrt “ Denkt

Reeders 5 7d selbst p . eiligifé | ,

J: n dem \ nlcht enthaltcn H _ ‘{ ~l Elgenbbtel \inf | hNeln X JELC , )

glgs‘e Vorschyify irisilm{l()b]ekt im Verhaltn-::tl 2 ?1;@‘3 I‘S*lcréeel zut seif haE;' LA d,ie(i}c Macht zy besteuern, bedeutet nicht die Macht zu ver?lfi?;eliliacht der

Seltﬁ;n‘st raxis ﬁb‘erhaup?c ﬁZdSChMC durchgefiihet, so wiirde das qasoch in dﬂ“ | e soe]:il's_“tz weiter so wijrde man ihn so fortsetzel k(;incr}llerll,éi'all'en Ueberr -
‘ ) " 1 y s 0 ’ . 4

lion D]Sln Fallen iy o, Lag:Uten’ denn der Recder jst auch heut;,;ctwalm s&‘.ng‘en ,ﬁbelc Macht des Aufbaus sein. Das sollte m%nes 7-d muB s k'oﬁt

selbst b e e 'S8 7 d vor Augen halten. Die Regelung-9¢? ftiger Ding® nic

ufbau VeroUn EEL s fe, die wirk”

<
P

. fi,ir ei = J11: \
sond, eizubrinoga: nen Neubau von 3 Millionen 227 (insl” Tt goi 3/
;énggr% auch in Z‘eitli?}?gen' Auch durch eine nicht nur in sachliche® 4" || Iz‘urn Ay lan' d-a Sic zum Aufbau fiihrt, zum Jcher S¢
b eme Taxis der B‘ehtsrder und verfahrensmifliger Bezichung retardi¢ 7d’Pr0]: { " fip d " Vielleicht vieler kleiner Fahrzeuge, sondern S0 i werden. '
ine X “zrheblich abECHOﬁ:ehaLman erreicht, dafl die Aktualitdt deiucht Auf;‘ i f”ch im & iederaufbay unserer Handelsflotte bendtig pleme in der Schiffs
mendes R’f;l:en gt der § 7 deEgelitﬁ Vo.r Surzem noch h?t rﬁaninve\flei“r bhueeﬂ‘ ‘ d:hrt Von Erige“ sollte man versuchen d~i‘e FinanzierungSpro gi%t es immertnoer
' nt in dj CVe8elung mit dem Lastenausgleich e ™. ;b3 S Unoat. S, Pringin Joc | ; betrachten. utsc
Das gt e ohnehin h merie €1 ls 0gelg rinzip des Aufbaus aus zu b¢ Jits der Ban e
auf die ’ schon sehr komplizierte Maschine? g |1 nde, s OSte Prob] , o WechselkredS 22 o durch ein
ieribSChiedun l,)eel:annten Schwierigkeiten zuriickzufithren, die der €7 dgléiﬂiyge' foenﬂriciln Hehe VOilmrSrexfi %(1))61 el\flkiﬁ?fn:;n%M' Dieser Kre c}lxltt ;(‘:gl iickt, 13 ddso
Jair ‘§59(;T11ders klug WaisetemusfgleichSEesetzes i:rl:c\?;l;gz standen. ;Efﬂhnrf hatuﬁ Ru;sen ‘dii %nl‘eihe konsolidiert werden. Das ist leider 0C hen, Ich bin di‘z
. insp, n, ay ‘ i Schiffabt el Ay Reeder v ot lant zuru¢ _ dieses Bre
?Ie_. nun iy 1 :g:;?n}t 300 Milliorl:r? DGlsldanke‘n7gekommen. Séli-or;me“; ;dsZn‘ i ln“;‘tslfuhn da eIrn ;(‘lrlxeslfrf I(?edx{, fnlxher ilsngip Jer RﬁCkzahhflSnegr Zfruckgezf’hlt
M?{Eta éllls.o 150 N?i}iriozr‘: di‘%en Gelderink%)xnﬁ(ll;r? eixcixcjndavon kﬁnnt:nmlaSSElfe" : ‘év:rden. ; T Hinsjcht vo:;iélleﬁn:g V(f:girllgi sollte. Natiirlich mudaB das Gelzli,l 3’51‘:
- Wollte daly tn de - ukomme? sl | SR orde .o Frwagung SN Lot wird, W
'gzﬁeken Wir gf;ic;ixnoPdnen, dal fﬁTjigzti\r&?ﬁ?glellc)lllf/{) nzllise Zfﬁf 5 diﬁr‘?‘f: | ]Balweitee(rier e ienig;l;réﬁehg?ef' Sl?litﬁ idnleweit‘ere Schiffe l‘nveslta%:irﬁlunliCh‘er.{ 11::?1’
N Lasten gy oo g 260tHE eine My Hlon r 0 | Yeme, dufbayen - OgHCaR . restaltung U und TUCEE
g“eﬁretischer Sglexchsfonds Zu z3 1}'1611111‘32 ‘Dl\é _mit Steuerbefreleggz: wal ﬂf”phr ‘ ?enne‘:vs‘oﬂte ;er: ?IESSen. {\uch K) (éﬁ;uzi?gf; in Vordergrth, Ba}%};e’
ahrscheinicy 20 denn ergteng pipo o Diese Ueberlegung &' sehst it |1 g %S geschichy yyor (dieses AutdIUPT, Hopren die JEU L weitereS,
hic gibt d iib s h ht bis dr ke twa
€s im nichsten un pden T g [ Doy 18D » Wenn in etwa zwel o Wir hab‘?n i erst bei lcdie
a
au

ToBeber o5 o t Mmehr vie] & . werd® e 000 . A wden?
Sfblffahrt inVe?fh seh rl‘eg§n7 dgGe,ldgeber, und zweltenIS1 e Si¢ :Lus’ 5 L Maiﬁl-m’ mﬁBtenBRT abgsel‘lefert‘sflnh“t’)e; e‘nen dann IR ©Lpt ein® Baws
g__elc}xsfond leren wollen » Ob sie aufler den Summed Jen Last o | Ha]&e loney es aber 'elg‘enthch aben, in o

S zah] . » Noch eipm: . ; o¢ F t . it el
Ur i o LI , ¢h einmal ebens 1 Geld in 957 4,684 | by \ lottenbestand angelangts ir tig, W¢
e D e o ] G | el i el e L
‘ e . y - ’ A T R 4 s - a . en,
OMme, so]1 de nach dep hveu?er See,hfutr) 1('1611; Lastenausglel\CWhe ;ne' B ikt g | g“delig?zfriste r{én'gr%lé’kufr)ft hab‘e.n I(lil:rssdexi Jahre ausmafimg besfellerlluvrilrlltfe "
eliebten Formel: , haltan® |, Ay erften zwei © 54 weitere S¢ ischen on e AU

d‘en Zustﬁnd' T q re Weni

nde .
18en Min a2 o |1 g, Wil enn wir erst etwa Anfang !

Scheinen isters 8Stens aych nich Y
, , nisterje au ichts bekommen. . ire A ‘ y
Mman Statt dazu gefuhrt, daBn und mit V»erschieden‘en Abgeordneten. duﬂ ad‘l :‘ geshluvorgek Uns ‘dlre W@rften Sagen, da egeshal reChtze Flnan lcrl.lngs
en Beschlifsss ! daran denlftl a?i von dieser Verkopplung absehen ﬁg fich Iliﬂ‘ ? b’oblzung ‘gmmren seien. Zweitens muﬁhauivherden ¢ Sf:re ‘Jahre 1‘”3“;‘;3
Neye § T deg B » den We . arspriPledh v [ty I e Crer B ‘ ac i, ehr Bun
€ od und g zu beschreiten, der e li® t 1 ein o auprogramme g€ » ii : ‘

: allsgleicthOder 37 f’Bf:stidesmgs auch beschyitten werden solltes ni{:ﬁ LaSteJ’ : f'gtawendig >0 SchWiCriQ&s ist und DiSPOSItlone?el V’erstandms»en- -
Dlinftige, 1{1 it steyeyl; Ilnung 2u schaffen, wonach Zahlunge? % ¢ d” Vbﬂ N g isina-cht' Wir haben insofern bislang Ylterium func pazieruné
bsichigy 1; lfen nrejzen ve;se}?enr;1 Cwerden Das wafli dasm "lskdl‘t .UM und bejm Bundesver ehrsmints en ihrer Fi? rden Si€

afd g X It sich . o enheits Y dety [y U er § ‘ ¢ , SO bes
mit gm Stimmge, p t, einep nnur nicht bei dieser Gelcgu.llll tung cr‘.l»-hrhd1 ! m‘the Fra o Iteressant 4] das Problem der Nen Tonnage . ' pesitzel un Sees
hina X M, T Plafong v euen Heminschuh in der Ri¢% der? I Yy, Tagep ~ OF Beschift serer fahred O Wit pereitS 7 peit des 1l
Naus gor e festgesery (o7 Ctwa 150 Miil; 7 G B | Benp BN, o e IBUNE TR, TBRT, die ¥ ort det Frelh- o4 sie will
Geldey hmigy Setzt wiipde dafi o illionen DM § iber d'esediﬂﬂerﬂ I)Qrk‘ehr By diec hicht mit den 1,2 Mlll.lt b Schlagwo; 1 und W‘Emlpeufsch’
: ! € 3 P age P Ve Is: o €se - i .o fiir V1
Sie hingq 1560 beyeitg sollen, odey ab ine §7d Antragﬁ nan 528" in % L e Sic kay fahrende Tonnage glh en nsi¢ Vot auch' it ¢ von den
immey e})en ord N dem Jahre er in dem Sinne, daf3 1 werde? o Mnda aligion) N heute grundsitzlich fahren, und &% - erungs 15 lte und
geben <eichen, ;. sind, Dy 1 in dem Neubau angelet ©eucht | loy Usdv n0g ist fiir die Mitglieder C%, < gic DiskrimT 1 ist d35 3 i chen
Staltet Werde ’.\;Venmal die § ’Gé1 t sich, wic ohne weiteres des Ja.hni g’d {iwlg ! Verb, fch festgelegt; das Gegenstu¢ gminiertBE . en Vélkerre(ite Der
Njchy Alsg auch N der G gel; el_. er hauptsichlich am EndS . Bik 10 ‘iche"‘“ue Py 0t Liberalisierung gegen Dls,kli hund‘erbﬁlﬂ?gwiderspiege Flotte
Welchnoch Weitey bl: S%W“eit sollte :rl; ubersicht, wie sich sein€ elg: xis dcsn "02‘ g‘)‘lsﬁk“eg ZO b!‘em, das sich frijher in dem Jaml;re liberun(lii‘e holldn iscil:Flagge
bEispl\ei\?vB. Beq, > mn,ken barf n die f)hnehin eingeengt® an erif‘n‘ergtﬂris 88 \\,d‘er r;"t{SCh‘en »mare clausum“,.und U;;l“ ein, eléﬁter der C‘g?; Auftrag
deutligl, o3¢ habey .+ € Stey muf sich dabei jmmer dar3% Lotes i [ dfdrdal‘, tiba, U8 trat fiir das ,,mare liber™!™ . 1t nur o, und 1 h i
Cougy ., Verden ,n das ie Ee}'gesetzgebung ist. In den V-erfmund ﬂpr‘elﬂ’ hes Qnel‘n wefall auf den Mecren fahren und n-lerung dageg;eSChri‘ebenfloﬂe s
‘ a eid : ) . Wo]4 : T 1 ¢ in
kann, E:Sagt: »The S;en_ Marsh,) }exnt groflen Richter MarSha-l des bselslfeue; ’1;““1 fll-lschenl,t ¢ Damals war EnglandS ﬁeg‘e C]ausuﬁ diese klel?ii,nal‘en See
. Vernichtey, Wﬁr t0 tax is tﬁ einmal in einem Urleo. wel g \@:hst o Engls Onigs hat Selden €It » (e wollte s intefnaN vigations”
| '+ Holmeg 3y, o, POWer to destroy Aunig P | '“ehrg‘;malea‘:;*,eiclin\e kleine Fl?tte,n e sﬁirrgﬁ‘ie‘ pesiibmte .
' H ickeln, um sie erst dd her auch. o

» der amerikanische Richter X
' tzen, In jener Zeit wurde

S A

- -y

e s 5 G Y

S % Rl by




238 : Dr. Stédter M\
akte geschaffen ische Giiter nur mit englischen Schiffen gefahren
werdgn'durften’, ﬂe;‘:él:folgg:rr;glgl dem damals aufb,!”h‘eng en }If Oflf(,zm alvcrkeh}:.
Diese Navigationsakte ist erst einige hundert Jahre spater feslc a . worden, im
Jahre 1849, als die Englinder ecine grofle Flotte hatten un "bﬂmf“ angewieseny:
waren, nun auch Giiter auslindischer Nationen in Yermghrtelr(x{ Um 3{?‘5 zu fahren-
Auch heute noch sind die Englinder — die prak_tlscl} iiber Slf f‘,ffo ftle Ha"_’dels;
flotte der Welt verfiigen, wenn ich von der amer1kar}lsc.hecrll Csla en1 cl)tte cinmal
absehe — die Wortfiihrer, wenn es gilt, fiir die Fre‘,helt _esf ﬁev?r RENIS einz iy
treten. Unterstiitzt w-erder; sie von jenen Nationen, die gleich adslI Ia_ndelsf.l_ottc n
haben, die fiir den Bedarf ihres eigenen nationalen Au.fSenhar'r § s E}gentlldl zu
grof}, daher auf die Fahrt fiir fremde Rechnung angewiesen sind, wie eben den',\
Skandinaviern und den Hollindern. T
In Deutschland wire die Interessenlage eigentlich eine an.dere; denn Deu_’tSchland'T:
hat eine im Wiederaufbau begriffene H.a.mdelsflotte,ddle Tﬁfntsfrhuldlgen Sic -
i G A o bt v mifle, Trodon 10

Deutschland — und es blieb ihm nichts anderes iibyig, h =
ist —Scdasa rz?vebit;tu::lesesseeizeerkehrs gleichfalls ginzlich liberalisiert. Das deeut'et:\'f‘

es gibt keine Einschrinkung bei der Aufnahme auslindischer :l'onnage; es gibt-
keine Beschrinkungen auch fiir die deutsche Tonnage, von gewissen .Aus_nahmcn '
abgesehen, iiber die ich hier nichts zu ‘erzéihlen.brauche, weil es 51c_h insoweit
um Sonderfille handelt. Aber eine volle Freiheit des S"eeverkehrs gxbt es den-
noch ni,cht. Einem deutschen Reeder wird es beispielswexs‘c’: kaum gelingen, soge-.
nannte Regierungsladungen anderer Linder zu fahren. In einem unserer Nachbar. -
linder gilt eine Bestimmung, wonach bei Sffentlich wichtizen Transporten erst
einmal bei den eigenen Reedern Umfrage"gEhalten werc'l‘en _mUB, vaor Schiffe
auslindischer Flagge befrachtet werden diirfen. Aehnlich ist es in manchen’
siidamerikanischen Lindern. Der -deutsche Reeder hat es also auch in diescer
Hinsicht verhiltnismiflig schwer, sich im interr_la‘t.io.nale.n '\W-ettbewcrb zu be-,
haupten. Trotzdem setzt auch er sich fiir die Freiziigigkeit in der Weltschiffahrt -~
ein. Sie gchdrt nun einmal zu diesem internationalen Gewerbe. S
Nun mégen Sie vielleicht sagen, dafl solche Schwier{'gkeiten dem deutschiery: -
Reeder wenig bedeuten konnten, da er ja glinzend verdiene. Selbst der Bundes..
inanzminister habe doch vor einem Jahr im Bundestag erklirt, cs gebe niche ¥
einen deutschen Wirtschaftszweig, der so auskdmmliche Ertrige abwerfe wie djps .
* deutsche Seeschiffahrt. Jeder spricht heute gern vom ,Korea-Boom™.

Lassen Sie mich Ihnen dazu einige Zahlen sagen. Der Frachtenindex, den mai;
im Jahr 1948 mit 100 bemessen hatte, sank im Jahre 1949 auf 66 ab. Dann schnellte
er infolge der Koreakrise bis auf 203; der Kulminationspunkt war etwa Mitte"
oder Herbst 1951. Danach ging diese Kurve sehr schnell bergab, um heute auf
etwa 79 Punkten zu stehen. Diese Wendung ist so schnell erfolgt, dafl schon™
im Friihjahr diese ' Jahres manche Frachtraten unauskdmmlich wurden. Vor. .
einem Jahr noch hatte man beispielsweise fiir Kohlen von den Vereinigten™ ..
Staaten nach Rotterdam 75 sh. bezahlt; heute werden 25 sh. geboten. Mah':
hat fiir Erze oder Schwefelkies von Cypern nach Rotterdam 33 sh. bezahlt
jetzt bringen sie 17 sh. Die Frachtraten sind teilweise auf die Hilfte, teilweise
auf ein Drittel der Vorjahrshohe gesunken. Ich mufl noch hinzufiigen, daB dijs

deutschen Reeder von den vorjihrigen Hdochstraten nur wenig abbekommery -
konnten, da ihre Flotte erst allmihlich wieder aufgebaut wurde und ein grofler |
Teil der Schiffe erst dann in Dienst gestellt wurde, als der Frachtenboom Be: -
reits im Abflauen war. Ueberdies ist der Unkostenfaktor zwar zumindest:in S
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gleichem Ausmaf} wie die Frachtraten gestiegen, nicht aber in derselben Weise

gefallen. Der Verdienst des Reeders hingt ja nicht nur von der Hohe der Fracht
ab, sondern weitgehend auch von der Hohe der Unkosten. Die Betriebskosten
aber sind auflerordentlich gestiegen. Ein Schiff, das im Jahre 1939 tigliche
Betriebskosten von 1000 Mark hatte — das wird etwa ein 7000 oder 8000 Tonnen=
Erzschiff gewesen sein —, kostet heute 3000 Mark am Tag. Der Unkostenindex
ist insgesamt von der Vorkriegszeit bis zum Jahre 1951 nach einer dinischen
Statistik auf 366 (1936/8 = 100) gestiegen. Diese Zahl spricht fiir sich, ohne daf3

man ihr viel hinzufiigen miifite. Ein wesentlicher unkostenerhéhender Faktor ist °
iibrigens die Tatsache der lingeren Reisedauern. Infolge der hektischen Vorrats-
wirtschaft, die in den letzten Jahren iiberall zu beobachten war, erfolgten Giiter-
bewegungen in viel groflerem Ausmafle als sonst. Die Folge war, daB viele”
wichtige internationale Hifen vollkommen verstopft wurden und dafl die Reise-
dauer sich verdreifachte, ja vervierfachte. Die Abfertigungen in Australien oder
in Siidamerika beispielsweise dauerten etwa fiinfmal so lange wie in der Vorkriegs=
zeit. Das war ein Umstand, der sich auf die Ertragsrechnungen der Reedereien

sehr nachteilig auswirken muflte. :
Trotz aller solcher Hemmnisse hat die deutsche Handelsschiffahrt doch allerlei
gefahren, wenn man- das geringe Volumen an Tonnage beriicksichtigt, iiber das
sie heute erst verfiigt. 1946 ‘beférderten deutsche Schiffe 1 ‘Million Tonnen,
1951 211> Millionen Tonnen, im ersten Halbjahr 1952 schon 13 Millionen Tonnen.
Bei diesen Mengen spielen die groflen Massengutladungen wie Erz, Getreide,
Kohlen eine grofie Rolle. 1951 sind allein fast 2 Mijllionen Tonnen Erz durch
deutsche Reedereien aus Skandinavien und 680000 Tonnen Kohlen von den
Vereinigten Staaten nach Deutschland gefahren worden, und in dem ersten Halb-
jahr 1952 allein schon weitere 500 000 Tonnen Kohlen. Das ist deshalb bemsrkens-
wert, weil im Revier vereinzelt Stimmen laut wurden. die die Einsatzfreudigkeit
der Reeder in dieser Kohlefahrt bemingelten. In der Tat ist neben dem Erz kein
anderes Massengut von den deutschen Reedern in so groflem Umfang gefahren
wie gerade die Kohle von den Vereinigten Staaten. Im iibrigen ist die Koklefahrt
ja dhnlich wie der Reis, den man heutzutage nach Indien befdrdert, ein Beispiel
dafiir, wie verwirrend die Unsinnigkeiten sind, die sich dem Auge des erstaunten
Beschauers auf dem Gebiet der internationalen Volkswirtschaft darbieten. g

Aber nicht nur Massengiiter in der Trampfahrt, sondern auch Stiickgiiter in der
Linienfahrt befsrdert die deutsche Schiffahrt. Fast alle Linder sind heute wieder
durch- Liniendienste mit Deutschland verbunden. Es fehlen noch Ostasien,
Australien und Siidamerika-Westkiiste. Auch diese Gebiete werden voraussichlich
schon im nichsten Jahr bedient werden. Gerade die Linienfahrt stellt fiir den
deutschen Verlader eine nachhaltige Unterstiitzung bei seinen Exportbemiihungen
dar. Die Verkniipfung der Seeschiffahrt mit der Binnenwirtschaft ist ja tiberhaupt
sehr viel enger, als man sich gemeinhin vorstellt. Das fingt schon mit dem Schiff-
bau an. Im Baupreis eines Schiffes sind zu etwa 40 % Lhne und Aufwendungen
fiir die Werft und zu 609% Materialkosten enthalten. Von diesem Material wird
der grofte Teil in Nordrhein-Westfalen bestellt und gekauft, der niichstgréfite
in Sitiddeutschland, und nur der Rest entfillt auf Zulieferungen auis dem Ausland
oder aus den Kiistenlindern. Man hat einmal von einer objektiven Seite aus fest-
gestellt, daf}- bei einem Bauvolumen von — sagen wir, wie ich es Ihnen vorhin
schilderte — 1,5 Milliarden DM die Hilfte, also 750 Millionen DM, an die Kiiste -
gehen, und zwar in erster Linie fiir Lohnaufwendungen, dann aber fast ebenso
viel, nimlich 525 Millionen DM, nach Nordrhein-Westfalen, und der Rest, also



" Dr. Stodter

e A T T

- - die
n
L - : N insofes b
. nach Siiddeutschland, Sie sehen also, wic €8 nich? e
wirtschaftlichen Bezichungen zwischen Kiiste und Binnenland sinds o SCh.‘f.f:{‘
st anlangt, sondern schon, was die Entstehung bringe”

Uebersegschiff selbst h

‘ne ha
‘ : cute, bei den sehy niedrigen Raten, etwa cine ¢ moge gé!
: 1;’ Is;illlim Jahr an Devisen einfihrt oder erspart (im Vortjlahwas dlegstieg
-’SChiffahr?nfe--n Dollar Bewesen: sein), so sagt diese Ziffer SCho\}or dem . et
- unsz: dl‘;r‘\ Ausgleich unserer Devisenbilanz bedeu’te:l' ok der .Tatlgja}"
o ¢ Levisenbilanz mehrere Jahre hindurch nur GaF  origed pM
T deutschen. Handelsflotte ausgeglichen gehalten werden.
Wurden 238 Millionen DM, in d § !
an Devisen gip efah : cer 1 ee s deutschen der nd
schiffo getaren oder erspart. Jede Titigkeit eines d€ der Re®
:%S er}slpart 12 zumindest Devisen, und zwar auch dann, W‘enr}-- bar, hit sel-
deutsc}:acvten ‘erhalt} denn wire dieses deutsche Schiff nicht ver l}l)grtem v oth
ie Z ¢ __-erla r-einen devisenteuren auslindischen Dampfer cb3 Ihnen-n'ch
¢ £eit lauft schnelfer, als ich zu reden in der Lage bin. Ich konntee an inig®
erzihlen, dic uns an der Kiiste bewegiﬁick ﬁb‘eri‘ das
leser Probleme - darum handeln, Thnen einen kleinen Ueber hen, 19,
ganze Ge%' :mde 2u geben. Ich kann dabe weder in die Tiefe glgenken Slevil’«le
an die Ty 1? » @35 uns am Herzen liegt, erschépfend behan‘deh." fitik w& are
‘andere D?g'en‘der‘Bemfsaquﬂdung, an die Probleme der Sozm.h-)o ressant b
ch muf 1{1%“? T, von denen etwag 7y héren fiir Sie sicherlich l?‘t}f Thne? y
ctwas ﬁbe]red‘(-)c 2 Schlul kommen, Vorher freilich mochte i€ e mal
Vetschiedenel\e/ cosige Lage des Reeders sagen. Man hat heutzutarg i
modernen Seer-(-) rT:eu““g\cn vom Reeder. Dic einen stellen sich unte
und schliefj; hau- ¢S vor, die anderen denken an den sogenannicd n Kaufo
wie ihn ethc gibt es auch noch die Vorstellung von dem kenigliche 3“onlii’fgt
Prichtig peschi o2 Huch in threm Rémischen Reich deutsche® 1’y
‘ 8 geSChuﬁ:t haft' Was ist der ﬁeeder nun heute Wi”klj‘:h’ unof
¢t seiner Tatigkeit? Ist e nur noch Em?fangtef wie et
entlica s ShWergewicht der Schiffahrtstitighelt g i€
| Vt:lh{'clhe? in den Zimmern der Behdrden? Num S
mehr aus dem Reeda oS¢ haben, wie mir scheint, nicht wenigeh ° g
ith , iffahrtsman v,
gema Gher mufite er nur Schi sberdies
i __Fmanzier, Techniker, Jurist sein, mu uS, hreibt 1en §i¢
1{1 somen. ; Allein vom aktenbeschwerten SC n tel
| < tuellen Etoble'me der fahrenden Tonnage nicht l6se 3;15 g ﬁﬁf“f
. ‘I,Wpllen Sie 7000 Tdni ommt der Reeder plotzlich einen Anrt
Indieng gy oo en Nitra

wet 5,
t £ s j il nach z
cine ganse Ja, wollen i Dfur 36 Schilling von Chile
‘, ﬁbe'rha‘upt o he von D

h
. n4 e ¢
. er Reeder muf sich das iiberleg® ent Hﬂbageﬂ'
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Wit man das nennt? Das sind alles Probleme, mit denen sich ein binnen:
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Soll, so glaube ich, unser aller herzlicher Wunsch sein,
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en: Wi i ie Nitratreise? Kann er mit 36 Schillmg pro Tonne auss
tgri::x.levnv'x’levt;?ee rhgclidsﬁx‘s vlc;!le Hafenkosten in Chile, wcl_chfes sm;l c‘i(;elli)lnlgsle;
in Indien? Wo kann er unterwegs bunkern, und wo am billigstens Welc il , eldie
dauer muh er rechnen? Wieviel Seemeilen macht dpﬁ. .Relse aus, c;avmkwerdf:n e
Wetterverhiltnisse im Pazifik sein? Das sind nur einige der G}e1 anzen, tg si N
der Reeder machen mufl. Ein weiteres Beispiel: Ein Re;'dersu st&. ﬁmen bm}cu-
Brasilien gefahren und anschliefend eine Holzladung ué. {1, , a1 :i a ége 1}1{01;
Als sein Schiff im brasilianischen Ladehafen ankam, hatten die Verlader das

einige Tage vorher mit einem norwegischen Dampfer verschifft, der ein biflchen
© bill

illiger war, haben also einfach den Kontrakt g.ebroch'erfx. Der Ri??'d:r' ho.fsft al.‘f}
die nﬁchste'Holzladung; inzwischen 148t er sein Schiff einige s ?rell ‘e:n‘1 C:;l t
Brasilien machen. Als er die Fracht cinkassieren .wxll, ervge}xlst sm s&' a Sﬁ\ ot
transferierbar. Eine weitere Holzladung ist nq_ch immer nic 1'{ a. hass sg  der
Reeder jetzt machen? Soll er weiter an der Kiiste fal}pren, sol ?§ac ; {idafri 2
versegeln? Wird er dort eine AnschlufSladung finden? Das sin ! 1‘({1)13 41»_c'>nic'nh\11<n't
Probleme, deren Bewiltigung wirklich eine ganze kaufminnische Persgnlichkei

erfordert. Eben erzihlte ich Thnen von der Trampfahrt. Nun lassen Sie uns von

er Linienfahrt sprechen. Da will etwa eine Rleede.rei einen Lmler}dtenlstd .na_c:h
Ostasien erdffnen. Was alles muf} sie iiberlegen? Sie mufl zuelrst e}rima ie }x:n
etnen Osten gegebenen Verhltnisse' pritfen. erlche Handelsbezie wungen hat
= das ist die nichste Frage — die Bundesrepublik, haben etwa Hollar:id, Belg{elx: ’
ltalien zu Ostasien? Mit welchem L‘lClllngSi‘,“fau,kan~n gerechnet wer e, Welche
Frachten werden von den internationalen Schx-f.fz_\hrthonferenz-en’fur "dlesg
‘Giiter quotiert? Welche Schiffstypen werden bendtigt? Bm“‘:h_t man I\uhlyaurpe,
muBl man SiBsltanks vorsehen? Oder: der Reeder, der bereits eine Linie cin
gerichtet hat, beispielsweise nach Siidamerika oder nach dem Golf v-on.Mem.ko,
muf feststellen, da er keine Ladung mehr erhilt, weil etwa das Clezfn.ng nicht -
unktioniert. Was soll er tun? Soll er irgendwo anders einen neuen l..mu’mc:henst
erdffnen, oder soll er seine Schiffe verchartern? Soll er in der. Tat eine Z.eltlan“g
mit leeren Schiffen hin und her fahren, oder soll er sie erst einmal ,anbinden*,

Wirtschaftlich orientierter Betrieb in. ihnlich zugespitzter Weise nicht zu bes
h

Schiftigen hat.  Nur wirkliche Reederpersonlichkeiten werden mit ihnen fertig
. Werden kdnnen. . :

Die Seeschiffahrt ist immer «in Gewerbe mit cinem gewissen Fluidum, umhiillt
Von romantischem Zauber, gewesen. Schiffe stellen die Verbindung zwischen
den Kontinenten dar. Noch ist in uns allen das Gefiihl, daf solche Verbindungen
erzustellen etwas Gutes ist, nicht verloren gegangen. Lassen Sie mich d
schlieBen mit einem Wort Friedrich Schillers: ,,Euch, Thr Gatter, gehort der Kauf.
Mann. Giiter zu suchen geht er, doch an sein Schiff kniipfet das Gute sich an.*
Daf das jetzt und in Zukunft fiir unsere deutsche Handelsschiffahrt gelten moge,
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